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Aan boord, maar buiten de boot 
 
Buitenlandse werknemers in de zeescheepvaart 1970-2005 
Tesseltje de Lange* 
1.  Inleiding 
Sinds de eerste wettelijke regulering van arbeidsmigratie (van 1934) is er geen werkver-
gunning nodig voor de tewerkstelling van vreemdelingen op zeeschepen die onder de 
Nederlandse vlag varen.1 Het feit dat grotendeels buiten Nederland werd gewerkt, was 
voor de wetgever een argument om deze sector niet te onderwerpen aan de Neder-
landse vreemdelingen- en arbeidswetgeving. Wetten zijn buiten het Nederlandse 
grondgebied nu eenmaal moeilijk te handhaven. Eind 19e eeuw werden de sociale 
rechten van zeevarenden vastgelegd, maar die golden alleen voor de eigen onderda-
nen.2  
Van meet af aan hebben werknemersorganisaties in de zeevaart gestreden tegen de 
verdringing van Nederlandse scheepsgezellen door goedkopere buitenlandse werkne-
mers.3 Aanvankelijk zag de regering geen aanleiding om rederijen ervan te weerhouden 
met buitenlanders te varen, maar begin jaren zeventig van de vorige eeuw werd dat 
anders. Bijna twintig jaar werd van overheidswege gezocht naar instrumenten om de 
nationale handelsvloot en werkgelegenheid voor Nederlandse scheepsgezellen te be-
houden en de buitenlandse gezellen te weren. Dit paste goed in het restrictieve toela-
tingsbeleid voor vreemdelingen dat toen bepalend was. Immers, de buitenlandse zeelie-
den hadden op termijn ook recht op verblijf in Nederland en toegang tot arbeid aan de 
wal. Eind jaren tachtig vond een kentering plaats en werd toegegeven aan de druk van 
rederijen om te mogen varen met buitenlandse zeelieden. Buitenlandse scheepsgezellen 
werden sindsdien niet meer geweerd, zij waren welkom aan boord. Dit werd echter zo 
geregeld dat zij geen aanspraak konden maken op gelijke behandeling met Nederlandse 
scheepsgezellen en op verblijf en ander werk in Nederland; qua sociale rechten vielen 
zij buiten de boot.  
In deze bijdrage beschrijf ik hoe sinds 1970 het (beperken van het) varen met goed-
kopere buitenlandse scheepsgezellen geregeld is, wat de consequenties hiervan waren 
voor hun sociale en verblijfsrechtelijke positie en hoe de gevaren koers werd gerecht-
vaardigd.4  
                                                  
*  Universitair docent staats- en bestuursrecht, tevens verbonden aan het Instituut voor Migratie en 
Ethnische Studies (IMES), Universiteit van Amsterdam. 
1  De Lange 2007, p. 53-54. 
2  Fitzpatrick & Anderson 2005, p. 17. 
3  Zie hierover De Uitkijk, het orgaan van de Bond van transportarbeiders, ‘De vervanging van de 
Nederl. Zeelieden door Chineezen bij de Maatschappij “Oostzee”‘, 6 augustus 1932. 
4  Ik baseer mij op literatuuronderzoek, interviews met vertegenwoordigers van werkgevers, werk-
nemers en SZW en twee advocaten; verder op archiefmateriaal: het semi-statisch archief Arbeids-
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2.  Nederlanders onder Nederlandse vlag 
Nadat in 1968 in de Tweede Kamer was geklaagd over de verdringing van Nederland-
se scheepsgezellen door goedkopere buitenlanders, vroeg ook de Federatie van Werk-
nemersorganisaties in de Zeescheepvaart (FWZ) om maatregelen ter voorkoming van 
deze verdringing.5 De minister van Sociale Zaken, Roolvink, schoof dit verzoek door 
naar de SER. In afwachting van het SER-advies wilde de Holland-Amerika Lijn 
(HAL) in 1971 al haar Nederlandse scheepsgezellen vervangen door goedkopere Indo-
nesiërs. Dit stuitte op fel verzet van de FWZ. Zij vonden Roolvink aan hun zijde en 
kwamen met de HAL overeen dat zij afzag van deze inruil.6 Ook bereikte de FWZ 
met rederijen in de koopvaardij overeenstemming over een quotumregeling voor 
goedkopere Aziaten aan boord van Nederlandse schepen.7 Veel koopvaardijschepen 
kregen geen quotum toegewezen en moesten per keer toestemming gaan vragen bij de 
door vakbond en rederijen ingestelde Commissie Personeelsvoorziening Koopvaardij 
(CPK). Deze private oplossing zou tot de dag van vandaag stand houden. 
De SER adviseerde in 1975 een apart wettelijk kader te ontwerpen voor de ar-
beidsvoorziening in de zeescheepvaart (naast de wetgeving voor buitenlandse werkne-
mers aan de wal, destijds de Wet arbeidsvergunning vreemdelingen van 1969 (Wav 
1969)). Zo’n regeling kwam er uiteindelijk niet.8 De sociale partners in de zeescheep-
vaart en Arbeidsvoorziening kwamen in afwachting van een wetsontwerp, in 1977 een 
regeling overeen: de Regeling Arbeidsvoorziening Zeescheepvaart (RAZ).9 Naast het 
toestemmingsvereiste van de CPK hield deze regeling in dat – net als onder de Wav 
1969 – werkgevers bij het werven prioriteit zouden geven aan Nederlanders, EEG-
onderdanen en gelijkberechtigden.  
De RAZ werd in 1978 in de relevante CAO’s opgenomen. Sociale partners vroe-
gen de minister van Sociale Zaken die CAO’s algemeen verbindend te verklaren, totdat 
een wettelijke regeling in werking zou treden. Op die manier zouden alle rederijen 
eraan gebonden zijn en onderlinge concurrentie op loonkosten niet mogelijk zijn. De 
minister weigerde dit. De regeling hield volgens hem een zo ingrijpende afscherming 
van de arbeidsmarkt in en beïnvloedde het aanstellingsbeleid van de werkgever dusda-
nig dat een wettelijke regeling nodig was.10 Later legde de minister dit als volgt uit:11  
 
“Indien tot een dergelijke vergaande toepassing zou worden overgegaan, zou in feite 
een nieuwe wetgevingsmethode voorhanden zijn, waarlangs de sociale partners en 
                                                  
voorziening (SSAA), het archief van het Landelijk Bureau Rassendiscriminatie (LBR) en het ar-
chief van de FWZ. Ik dank allen voor hun bereidwillige medewerking.  
5  Kamerstukken II 1968/69, T71.  In 1966 al vroeg de FWZ zonder succes de rechter de Nederland-
se CAO’s op Aziaten van toepassing te laten zijn, zodat zij niet meer goedkoper waren, Pres. Rb 
21 juli 1966, besproken in Journaal, september 1966 en maart 1968. 
6  ‘Basis-akkoord met holland-amerika lijn’, Journaal 1971, p. 69-70. 
7  ‘Verhouding vastgesteld’, Journaal 1972, p. 117-118.  
8  SER 1975. 
9  Stcrt.1977, 182, p. 7; Kamerstukken II 1980-81 16400 XV, nr. 2 p. 98. 
10  Kamerstukken II 1982, 17 556, nr. 3, p. 9. Zie ook SER 1992. Het was wel toegestaan dit soort 
diagonale bepalingen algemeen verbindend te verklaren, HR 19 maart 1976, NJ 1976, 407 (vak-
bondstientje). 
11  Kamerstukken II 1985/86, 17 556, nr. 5, p. 4. 
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de Minister van Sociale Zaken en Werkgelegenheid – met uitsluiting van de moge-
lijkheid van parlementaire beïnvloeding – tot regeling van velerlei onderwerpen 
zouden kunnen overgaan.” 
 
In september 1982 werd een voorstel voor een Wet arbeidsvoorziening zeevaart (Waz) 
bij de Tweede Kamer ingediend.12 De wet was bedoeld om de werkgelegenheid in de 
zeevaart aan Nederlanders ten goede te laten komen.13 Vrees voor vlagvlucht, wat 
inhield dat Nederlandse schepen onder een andere vlag gingen varen om de Neder-
landse regels te ontlopen, deed het wetsvoorstel uiteindelijk de das om. 
Een ander punt van zorg bij de Waz was de rechtspositie van buitenlandse schepe-
lingen die na hun ontslag in Nederland werk zochten. De Wav 1969 was inmiddels 
vervangen door de Wet arbeid buitenlandse werknemers (Wabw) van 1979. Die wet 
gaf buitenlandse werknemers na drie jaar legale arbeid een recht op een zogenaamde 
Wabw-verklaring waarmee zij vrije toegang kregen tot de Nederlandse arbeidsmarkt. 
De PvdA- en GPV-fractie vroegen of de schepelingen op termijn ook recht hadden op 
een verblijfsvergunning en een Wabw-verklaring.14 Dat was volgens de staatssecretaris 
van Sociale Zaken niet de bedoeling:  
 
“indien de Wabw op dit gebied van toepassing zou worden verklaard, betekent dit 
na enige tijd – 3 jaar – een vrije doorsluizing van buitenlandse zeelieden naar de Ne-
derlandse arbeidsmarkt, hetgeen in het licht van het restrictieve toelatingsbeleid een 
onwenselijke ontwikkeling zou zijn.”15  
 
Van alle verklaringen voor het toepassen van andere dan de reguliere regelgeving (de 
Wav 1969 en de Wabw uit 1979) op zeevarenden zou dit wel eens de meest waar-
heidsgetrouwe kunnen zijn. Gevreesd werd dat de buitenlandse zeelieden zich te ge-
makkelijk in Nederland zouden kunnen vestigen. Dat was niet de bedoeling. Sinds 
midden jaren zeventig kregen buitenlandse zeevarenden wel na zeven jaar arbeid op 
een Nederlands schip een verblijfsvergunning en toegang tot de Nederlandse arbeids-
markt.16 Zij kregen deze verblijfsvergunning als beloning voor hun jarenlange bijdrage 
aan de Nederlandse economie.17 De periode waarin de vreemdeling als zeeman had 
gewerkt telde niet mee voor het opbouwen van een recht op permanent verblijf of op 
de Wabw-verklaring. Men zou die regeling als discriminerend kunnen beschouwen 
maar beroepen op de non-discriminatiebepalingen hadden geen succes bij de Afdeling 
van de Raad van State. De Afdeling vond het onderscheid tussen zeelieden en andere 
                                                  
12  Ontwerp van Wet arbeidsvoorziening zeevaart, Kamerstukken II 1982, 17 556, nr. 1-3. 
13  Kamerstukken II 1982, 17 556, nr. 3, p. 9 en 13. 
14  Kamerstukken II 1982/83, 17 556, nr. 4, p. 5, p. 6. 
15  Kamerstukken I 1985/86, 17 362, nr. 105, p. 5 (MvA goedkeuringswet Verdrag sociale zekerheid 
Nederland-Kaapverdië). 
16  Vreemdelingencirculaire 1966, Deel G-4-3 en Deel C, p. 10. De eerste verwijzing naar dit beleid 
van Sociale Zaken vond  ik  in een circulaire van Arbeidsvoorziening van 23 juni 1977, DAB IIIb 
nr. 124128 , SSAA H268, opgenomen in par. 14 van de eerst op 3 september 1984 openbaarge-
maakte beleidsregels, Stcrt. 1984 nr. 171. Zie ook K.B. 15 juli 1976, no. 50, RV 1976, 32.  
17  Een vreemdeling kwam niet voor de verblijfsvergunning in aanmerking na zeven jaar  te hebben 
gewerkt op een Nederlands schip dat onder buitenlandse vlag voer (‘vlagvlucht’), ARRS 6 juni 
1983, RV 1983, 38. 
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buitenlandse werknemers gerechtvaardigd omdat ook geen verblijfsvergunning nodig 
was voor het verrichten van arbeid op zee.18  
Naast Sociale Zaken probeerde ook het ministerie van Verkeer en Waterstaat de 
werkgelegenheid op Nederlandse schepen voor Nederlanders te behouden en buiten-
landers te weren. Op grond van een besluit uit 1976 kon een reder in aanmerking 
komen voor overheidssteun als hij aan een aantal voorwaarden voldeed.19 Het aanstel-
len van Nederlanders werd hiermee aantrekkelijker gemaakt. Daarnaast streefde dit 
ministerie naar een moderne vloot en een betere concurrentiepositie van de Neder-
landse zeescheepvaart door te varen met een kleinere en beter opgeleide bemanning.20  
De FWZ ging alleen akkoord met vermindering van de bemanning als deze uitslui-
tend uit Nederlanders zou bestaan.21 Dat zou het ontslag van alle buitenlanders beteke-
nen; dat ging Verkeer en Waterstaat te ver. In overleg met de sociale partners werd 
toen afgesproken dat scheepsgezellen een bepaald diploma moesten hebben en vol-
doende Nederlands moesten spreken, zodat veel vreemdelingen niet meer aan de ver-
eisten voor tewerkstelling zouden voldoen. Verder konden tot 1987 vreemdelingen 
deel uitmaken van een gezellenploeg als de rederij toegezegd had daarna alleen met 
Nederlanders te varen, waarbij gedwongen ontslag van de vreemdelingen niet werd 
uitgesloten.22  
Spraakmakend was het verzoek van Nedlloyd van 27 april 1982 om 220 van haar 
buitenlandse werknemers collectief te ontslaan. De uitwerking van de RAZ, de rege-
ling van Verkeer en Waterstaat voor varen met een kleinere bemanning en de afspra-
ken met sociale partners hierover was dus dat niet alleen nieuwe buitenlandse werkne-
mers werden geweerd, maar dat ook al jaren werkzame buitenlandse werknemers – de 
gelijkberechtigden – werden ontslagen. De ontslagvergunningen werden verleend op 
grond van de RAZ en de eis dat gezellen de Nederlandse taal moeten spreken.23 Hoe-
wel het ontslag met succes werd aangevochten en door de Hoge Raad in 1992 als 
kennelijk onredelijk werd bestempeld, hadden de schepelingen hun baan verloren.24  
Dit collectieve ontslag leidde tot ruzie tussen de FWZ en de FNV, de federatie 
waarbij de FWZ was aangesloten. De FWZ had in zekere zin op het ontslag aange-
stuurd. De regels waarop het ontslag gebaseerd was, waren immers mede op aandringen 
van de FWZ zo geformuleerd dat werkgelegenheid naar Nederlanders moest gaan, 
desnoods ten koste van buitenlandse werknemers. De FNV sprak de FWZ hierop aan. 
In antwoord daarop zei FWZ-voorzitter Roodenburg “niet wakker te liggen van de 
beschuldiging dat zijn bond discrimineert”.25  
De beschreven maatregelen werkten weliswaar de discriminatie van buitenlandse 
scheepsgezellen in de hand, maar ze hadden wel het beoogde effect. Op het totaal aan-
tal scheepsgezellen nam het aantal vreemdelingen af van 35% in 1977 tot 17% in 1984. 
                                                  
18  Wybenga 1987, p. 3-11.  
19  Besluit Investeringspremie en de wijziging daarvan, Stcrt. 1984, nr. 34, p. 4-5;Wybenga 1987. 
20  Notitie van 19 juli 1984 van V&W aan de DG Arbvo, SSAA H268. 
21  Westdijk & Hefting 1984, p. 36. 
22  Westdijk & Hefting 1984, p. 39. 
23  Ibidem. 
24  HR 20 maart 1992 (Nedlloyd), NJCM 1992, p. 646-653, m.nt. G.J.J. Heerma van Voss. Tot 2005 
liep er een procedure over hun ontslagvergoeding. 
25  Het Vrije Volk, ‘Vakcentrale veroordeelt zeelieden’, 10 mei 1983.  
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Door de malaise in de zeescheepvaart, door vlagvlucht en door verdere mechanisering 
daalde de totale werkgelegenheid tussen 1977 en 1984 echter ook aanzienlijk (van 
10.932 naar 7.503 scheepsgezellen).26 Dat uitvlaggen kostte Nederlandse zeevarenden 
hun baan, zodat het succes van de maatregelen ook voor Nederlandse scheepsgezellen 
een schaduwzijde had. 
3.  Het roer gaat om 
Na 1986 werd het voor rederijen, op aandringen van de Tweede Kamer, eenvoudiger 
te varen met een (goedkopere) bemanning die deels uit ongediplomeerde buitenlandse 
gezellen bestond.27 In de jaren 1986 tot 1996 betrof die liberalisering alleen zeeschepe-
lingen; later vervielen de nationaliteitseis voor officieren en kapiteins en kon ook dat 
werk door buitenlanders worden verricht.28  
Tegelijkertijd werd het voor de buitenlandse zeevarenden moeilijker zich in Neder-
land te vestigen en aan de wal te gaan werken. Daartoe maakten rederijen en het minis-
terie van Verkeer en Waterstaat in 1989 afspraken. ‘Teneinde nu en in de toekomst 
zoveel mogelijk (…) de kans op ongewenste toestroom van goedkope gezellen naar 
Nederlands grondgebied zo klein mogelijk, danwel onmogelijk te maken’ moesten de 
rederijen de goedkope gezellen aanstellen op tijdelijke arbeidscontracten van minder 
dan één jaar, ze geen verlof gunnen binnen Nederland, de buitenlandse gezellen aan- 
en afmonsteren buiten Nederland en zorgdragen voor repatriëring.29 Deze afspraken 
hadden tot gevolg dat de Wet minimumloon en minimum vakantietoeslag (WMM) 
niet van toepassing was op Aziaten en andere goedkope zeelieden, zoals Polen en Joe-
goslaven.30 Bijgevolg konden deze zeelieden ook geen aanspraak meer maken op een 
verblijfsvergunning na zeven jaren varen aan boord van een Nederlands schip.  
Hoewel deze buitenlandse zeelieden dus geen gelijk loon kregen en geen aanspraak 
konden maken op verblijf in Nederland, zette de FWZ zich voor hen in op het punt 
van de arbeidsvoorwaarden. Zij hadden volgens de RAZ uit 1988 aanspraak op het 
loon dat in hun herkomstland gebruikelijk was. Over dat loon moesten de rederijen in 
de herkomstlanden, destijds vooral Indonesië en de Filippijnen, met erkende vakbon-
den afspraken maken. In die afspraken moesten de ILO-normen voor de zeescheep-
vaart nageleefd worden en de FWZ hield zich het recht voor dit te controleren.31 De 
FWZ kreeg van de reders financiële compensatie voor het te lijden ledenverlies door de 
afname van werkgelegenheid van Nederlanders.32 Deze compensatie stelde de FWZ in 
staat de overeenkomsten die met de Aziaten werden gesloten te controleren, naar de 
                                                  
26  Kamerstukken II 1982, 17 556, nr. 3, p. 15; ‘Rapport inzake de werkgelegenheid in de Nederlandse 
Koopvaardij 1984’, SSAA 775-1.  
27  Kamerstukken II 1986/87, 19787, nr. 6 (motie CDA en VVD). 
28  Stcrt. 25 november 2003, 228 en Stb. 2003, 259.  
29  Brief van V&W aan de FWZ van 25 oktober 1989, kenmerk S/M-10.757/89, archief FWZ. 
30  Advies van mr. N.J. Polak van 8 oktober 1982; brief van de minister van SZW aan de minister van 
V&W van 7 juni 1989 kenmerk ABA/WBIA/89/1697, beide archief FWZ. 
31  Interview 14 september 2005 met vertegenwoordigers van de sociale partners. 
32  ‘RAZ op de tocht’, Peiling, 1991-9, p. 118-119. 
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Filippijnen te reizen om bonden daar te begeleiden en om aan Filippijnse werknemers 
op Nederlandse schepen ondersteuning te verlenen.33  
Overigens voorzag de RAZ nog steeds in een systeem van toetsing van het nationa-
le aanbod op de arbeidsmarkt. Ook moesten de rederijen toestemming vragen voor het 
varen met een vreemdeling aan de door sociale partners ingestelde commissie. Grote 
rederijen, die volgens deze commissie hun zaken goed op orde hadden, kregen vrijwel 
direct toestemming of waren hiervan zelfs vrijgesteld.34 Volgens de rederijen was deze 
private uitvoering veel efficiënter dan de uitvoering van de publieke regeling. Via deze 
zelfregulering profiteerde de overheid ook doordat werkgevers zich vrijwillig confor-
meerden aan regels die de overheid zelf moeilijk dacht te kunnen handhaven.  
Toch twijfelde het ministerie van SZW over het algemeen verbindend verklaren 
van de RAZ, omdat deze zich mogelijk niet verdroeg met de Algemene Wet Gelijke 
Behandeling (AWGB), nu de buitenlandse zeevarenden niet conform de CAO betaald 
kregen.35 Ondanks deze twijfel werden de relevante CAO’s in 1996 wel algemeen 
verbindend verklaard.36 Het bezwaar van een gebrekkige parlementaire controle ging 
blijkbaar niet meer op. Een mogelijke verklaring hiervoor is dat het juist de Tweede 
Kamer was die had aangedrongen op een mogelijkheid voor rederijen om met goed-
kope vreemdelingen te varen. Na de algemeenverbindendverklaring kon de hele sector 
aan de gemaakte afspraken worden gebonden.  
Voor de zekerheid verzocht de FWZ in 1997 de Commissie Gelijke Behandeling, 
te beoordelen of de AWGB werd overtreden. De FWZ hoopte dat dit het geval was, 
want als zij recht hadden op gelijk loon dan zouden de rederijen geen voordeel meer 
hebben van het varen met goedkope buitenlandse zeelieden.37 De Commissie Gelijke 
Behandeling zag echter geen bezwaar: de gewoonte om zeelieden uit lagelonenlanden 
tegen een lagere gage te laten werken was een ongeschreven regel van internationaal 
recht en niet verboden.38 Dit oordeel wekte de verbazing van Groenendijk:  
 
“De praktijk van ongelijke beloning van buitenlandse zeelieden heeft een lange ge-
schiedenis. De zeevarende koloniale staten hebben de praktijk om de in hun koloni-
en aangemonsterde zeelieden slechts een fractie te betalen van de soldij van de zeelui 
uit het moederland weinig in de weg gelegd. Dat verschil in betaling is ook na de 
dekolonisatie blijven voortbestaan. Het bestaan van die praktijk is onbetwistbaar. Of 
die praktijk ook als ‘gebaseerd op ongeschreven regels van internationaal recht’ kan 
worden aangemerkt, lijkt me minder zeker. Ik ben niet overtuigd door de Commis-
sie dat er een internationale norm is dat die ongelijke beloning behoort plaats te vin-
den of dat zij is toegestaan.”39 
                                                  
33  Interview 14 september 2005 en telefonische aanvulling van FWZ, 27 november 2007. 
34  Interview 14 september 2005. 
35  ‘RAZ Algemeen Verbindend Verklaard’, FWZ Maritiem Magazine, 1996-4/5, p. 3. Die vraag was 
ook bij de parlementaire behandeling van de WGB gerezen, Handelingen I 1993/94 (dinsdag 22 
februari 1994), p. 5 en ontkennend beantwoord door de minister van Binnenlandse Zaken, omdat 
het hier zou gaan om gerechtvaardigde indirecte discriminatie naar woonplaats, p. 45-46. 
36  Ibidem; Stcrt. 28 februari 1996, 42. 
37  Interview 14 september 2005 en telefonische aanvulling van FWZ, 27 november 2007 
38  Commissie Gelijke Behandeling 4 februari 1997 (97-13). 
39  RV 1997/96 m.nt. C.A. Groenendijk. 
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In het zeerecht is het inderdaad altijd regel geweest dat de rechtskeuze van partijen bij 
een arbeidsovereenkomst werd gehonoreerd.40 De CGB kon dus op goede gronden tot 
dit oordeel komen. Maar Groenendijk stond niet alleen in zijn kritiek. De legitimatie 
voor ongelijke behandeling is ook door Fitzpatrick en Anderson bekritiseerd.41 Zij 
vinden het een gemiste kans van het internationale zeerecht dat daarin geen exclusieve 
band tot stand is gebracht tussen staten, hun rechtsstelsels en de schepen die onder hun 
vlag varen.  
 
Liever buiten de boot dan niet aan boord 
 
De ongelijkheid in beloning lijkt zo ingebed te zijn in de sector dat zelfs de Europese 
eenwording geen gelijkheid kan afdwingen. Behalve de zeelieden uit Zuidoost-Azië 
kwamen veel buitenlandse zeelieden uit landen die inmiddels zijn toegetreden tot de 
EU, zoals Spanje, Portugal, Polen, Letland en Roemenië. De Spaanse en Portugese 
zeelieden die in de jaren zeventig en tachtig op Nederlandse schepen gingen werken, 
vielen meestal onder de Nederlandse CAO en hadden arbeidsovereenkomsten naar 
Nederlands recht. Zij waren daarom volgens de definitie van het Europese Hof van 
Justitie ‘in Nederland’ werkzaam en konden daarom aanspraak maken op verblijfsrech-
ten.42  
Zoals hiervoor al aangegeven, spraken het ministerie van Verkeer en Waterstaat en 
de rederijen eind jaren tachtig af hoe rederijen deze aanknoping met de Nederlandse 
rechtssfeer konden voorkomen. De traditioneel gebruikelijke constructie met de Azia-
ten werd bijvoorbeeld ook toegepast op de tewerkstelling van Polen. Voor de toetre-
ding tot de EU van Polen op 1 mei 2004 deden geruchten de ronde dat Nederlandse 
rederijen hun Poolse zeelieden wilden ontslaan.43 Door de toetreding tot de EU kregen 
de Poolse werknemers op Nederlandse schepen recht op gelijke (en hogere) beloning 
op grond van Europees recht.44 In plaats van Polen zouden de rederijen zeevarenden 
van ‘goedkopere’ nationaliteiten zoals Oekraïners aantrekken.45 Om te voorkomen dat 
de Poolse zeelieden onder de Nederlandse sociale verzekeringswetgeving gingen vallen 
sloten Nederlandse en Poolse sociale partners een akkoord over de loon- en arbeids-
voorwaarden en de sociale zekerheid van Poolse zeevarenden die werken aan boord 
van schepen onder Nederlandse vlag. Het Nederlandse ministerie van SZW zou een 
overeenkomst met Polen moeten afsluiten,  
                                                  
40  Boonk 1998, p. 130. 
41  Fitzpatrick & Anderson 2005. Zij noemen een groot aantal internationale verdragen op grond 
waarvan (indirecte) discriminatie op grond van nationaliteit niet toegestaan is, maar concluderen 
dat veel nationale wetgeving ongelijke behandeling naar nationaliteit toestaat op schepen die onder 
de nationale vlag varen.  
42  ARRS 22 december 1987, RV 1987, 86 en – naar aanleiding van de door de Afdeling gestelde 
prejudiciële vragen - HvJ EG zaak 9/88 27 september 1989, RV 1989, 90 m.nt. C.A. Groenen-
dijk en ARRS 23 mei 1991, RV 1991, 88 en 89 m.nt. R. Fernhout (Lopes da Veiga). 
43  ‘Uitbreiding Europese Unie’, FWZ Maritiem Magazine, 2004-6, p. 10. 
44  Op grond van Ver. 1408/71 art. 13 lid 2 geldt als hoofdregel dat de wetgeving van het werkland 
van toepassing is. Voor zeelieden geldt als criterium de vlag waaronder het schip waarop zij 
werken vaart, art. 13 lid 2 sub c Ver. 1408/71. Lidstaten kunnen afspreken in belang van bepaalde 
(groepen) personen hier een uitzondering op maken (art. 17). 
45  ‘Uitbreiding Europese Unie’, FWZ Maritiem Magazine, 2004-6, p. 10. 
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“die erin voorziet dat de Poolse sociale zekerheid van toepassing blijft. (…) Verder 
zal op basis van de CAO voor niet-EU-officieren een aparte CAO voor Poolse zee-
varenden, die dienst doen aan boord van Nederlandse schepen, worden ontwikkeld. 
Met het bereikte akkoord is in ieder geval veilig gesteld dat de tewerkstelling van 
Poolse zeevarenden op Nederlandse schepen tegen redelijke kosten kan worden 
voortgezet.”46 
 
De Poolse zeelieden zouden zo hun baan behouden en de Nederlandse reders zouden 
niet te duur uit zijn. Andere Europese zeevarende landen als Denemarken en Noorwe-
gen sloten ook dit soort overeenkomsten. Deze ongelijke behandeling tussen EU-
onderdanen was misschien in de ogen van de partijen een win-win-situatie, in Brussel 
werd het niet enthousiast ontvangen. De Europese Economische en Sociale Commissie 
was teleurgesteld dat onderdanen uit (toen nog) derdelanden niet hetzelfde sociale be-
schermingsniveau werd geboden als in de wetgeving van de lidstaten.47 In de nieuwste 
Europese plannen voor een gemeenschappelijk maritiem beleid staat dat de ongelijke 
behandeling in het arbeidsrecht van zeevarenden tegen het licht moet worden gehou-
den.48 Maar mogelijk betekent het afschaffen van die ongelijke behandeling dat de 
Poolse zeevarenden worden ingeruild voor goedkopere werknemers uit nog oostelijke-
re landen. Of het in het belang is van de Poolse werknemers – en die vraag geldt ook 
voor de Filippijnse en Indonesische – om wel hun baan aan boord te houden maar niet 
conform EU-standaard te worden betaald, kunnen alleen zij zelf beoordelen. 
Conclusie 
Tot 1970 golden geen beperkingen voor rederijen bij het tewerkstellen van buitenland-
se schepelingen. Tussen 1970 en 1986 werden verschillende maatregelen getroffen om 
de toegang tot arbeid op Nederlandse zeeschepen – en op termijn toegang tot Neder-
land – voor buitenlandse schepelingen te beperken. Dat paste in het restrictieve toela-
tingsbeleid van die tijd. Na 1986 werd het voor rederijen eenvoudiger gemaakt om 
met buitenlandse schepelingen te werken. De vreemdelingen vielen echter niet onder 
de Nederlandse CAO’s en kregen – zoals met Aziaten al sinds het begin van de 20e 
eeuw het gebruik was – betaald conform de normen in hun herkomstland. Een door 
de sociale partners ontworpen privaat vergunningensysteem werkte naar hun mening 
flexibel en snel en met voldoende waarborgen. In de sector was men blij dat men niet 
afhankelijk was van de trage uitvoering van overheidsregelgeving.  
Terwijl het voor de rederijen makkelijker werd met buitenlandse zeelieden in zee te 
gaan, werd het voor de zeelieden – doordat zij niet meer onder de Nederlandse ar-
beidsvoorwaarden vielen en onvoldoende aanknopingspunten hadden met de Neder-
landse rechtssfeer – moeilijker zich legaal in Nederland te vestigen en arbeid aan de wal 
te zoeken. Zo werd ook na 1986 nog uitvoering gegeven aan het restrictieve toela-
                                                  
46  Nieuwsbericht van 8 september 2004 van de KVNR, www.kvnr.nl. 
47  EESC-advies, Publ. C133/23 (6 juni 2003) over wijziging Richtlijn 2001/25 EG inzake het 
minimum opleidingsniveau van zeevarenden, (COM (2003) 1–2003/001 (COD)).  
48  Com (2007) 574, 10 oktober 2007.  
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tingsbeleid zonder dat rederijen werden gedwarsboomd in hun wens om met goedko-
pe vreemdelingen te varen.  
We kunnen concluderen dat buitenlandse zeevarenden wel welkom zijn aan boord 
van een Nederlands schip, maar niet in Nederland. Ten aanzien van sociale en verblijfs-
rechten vallen zij buiten de boot. Dat alles is een gevolg van de internationale werke-
lijkheid waarin de concurrentiepositie van Nederlandse rederijen en de status van Ne-
derland als zeevarend land hooggehouden moet worden.  
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